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Method of controlling at least one active headrest 
in a vehicle. The invention relates to a method of 
controlling an active headrest in a vehicle, in 
which the active headrest is triggered when 
predeterminable triggering conditions indicative 
of a vehicle collision exist, comprising the 
exceeding of a predeterminable collision 
threshold value by a characteristic variable 
indicative of a collision. According to the 
invention, the driving status of the vehicle is 
monitored for the presence of a reversing status 
and, if a predeterminable reversing status exists, 
the triggering of the active headrest is blocked or 
the collision threshold value is raised from an 
otherwise applicable normal value to a 
predeterminable maneuvering tolerance value, or 
the vehicle speed is sensed and the approach 
speed of objects approaching the rear of the 
vehicle is sensed, by an approach sensor 
system, and, if in reverse, the triggering of the 
active headrest is blocked or the collision 
threshold value is raised from an otherwise 
applicable normal value to a predeterminable 
maneuvering tolerance value if the sensed 
approach speed of objects approaching the 
vehicle lies below a predeterminable approach 
speed threshold. 
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Die f olgenden Angabon sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

© Verfahren zur Steuerung einer aktiven Kopfstutze in einem Fahrzeug 

© Die Erfindung bezieht sfch auf ein Verfahren zur Steue- 
rung einer aktiven Kopfstutze in einem Fahrzeug, bei dem 
die aktive Kopfstutze bei Vorliegen vorgebbarer,fahrzeug- 
aufprallindikativer Auslosebedingungen ausgelost wird, 
die das Oberschreiten eines vorgebbaren Aufprall- 
schwellwertes durch eine aufprailindikative Kenngrofte 
umfassen. 

ErfindungsgemaS wird der Fahrzustand des Fahrzeugs 
auf das Vorliegen eines Ruckwartsfahrzustandes iiber- 
wacht und bei Vorliegen eines vorgebbaren Ruckwarts- 
fahrzustandes die Ausldsung der aktiven Kopfstutze ge- 
sperrt bzw. der Aufprallschwellwert von einem ansonsten 
geltenden Normalwert auf einen vorgebbaren Rangierto- 
leranzwert angehoben, oder es werden die Fahrzeugge- 
schwindigkeit und mittels einer Annaherungssensorik die 
Annaherungsgeschwindigkeit von dem Fahrzeug naher- 
kommenden Objekten erfafct und bei Vorliegen von Ruck- 
wartsfahrt die Ausldsung der aktiven Kopfstutze gesperrt 
oder der Aufprallschwellwert von einem ansonsten gel- 
. tenden Normalwert auf einen vorgebbaren Rangiertole- 
ranzwert angehoben, wenn die erfaftte Annaherungsge- 
schwindigkeit unterhalb einer vorgebbaren Annahe- 
rungsgeschwindigkeitsschwelle liegt. 
Verwendung z. B. in Automobilen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung einer 
aktiven Kopfstutze in einem Fahrzeug, bei dem die aktive 
Kopfstutze bei Vorliegen vorgebbarer fahrzeugaufprallindi- 5 
kativer Auslosebedingungen ausgelost wird, die das Uber- 
schreiten eines vorgebbaren AufprallschweUwertes durch 
eine aufprallindikative KenngroBe umfassen. Unter einer 
aktiven Kopfstutze ist dabei eine Kopfstutze zu verstehen, 
die von einem Ausgangszustand aktiv in einen davon ver- 10 
schiedenen Insassenschutzzustand gesteuert werden kann, 
wenn die betreffenden Auslosebedingungen vorliegen. Ak- 
tive Kopfstutzen umfassen beispielsweise einen Kopfairbag 
oder eine aktiv schwenkbare Kopfstutze. Aktive Kopfstut- 
zen sollen bei einem Aufprall das Auftreten eines Halswir- 15 
bel-Schleudersyndroms verhindern. Unter dem Begriff "ak- 
tive Kopfstutze" sollen daher in einem verallgemeinerten 
Sinne auch andere geeignete Sicherheitseinrichtungen zur 
Vermeidung des Halswirbel-Schleudersyndroms wie z. B. 
eine aktiv nach unten schwenkbare Sitzlehne verstanden 20 
werden. 

Aus der DE43 34 671 Al ist ein Ruckhaltesystem mit 
Ruckhaltevorrichtung und einer zentralen Steuereinheit be- 
kannt. In der Steuereinheit werden zur Entscheidung iiber 
die Auslosung der Ruckhaltevorrichtung ein zentraler Be- 25 
schleunigungssensor und Raddrehzahlssensoren eines Anti- 
blockiersystems (ABS) bewertet. Die Steuereinheit veran- 
laBt auch bei zunachst geringen Fahrzeugverzogerungen ein 
Auslosen der Ruckhaltevorrichtung fur den Fall, daB iiber 
die Raddrehzahlsensoren eine relativ groBe Radverzogerung 30 
wenigstens eines Vorderrades festgestellt wird. Hierdurch 
soil erreicht werden, daB in der Steuereinheit auch bei Pro- 
blem-Crashs, z. B. weiche Aufpralle, eine rechtzeitige Aus- 
loseentscheidung getroffen wird. 

Auch in der DE 37 37 554 Al ist ein Auslosesystem fur 35 
aktive Insassenschutzeinrichtungen, wie Gurtstraffer und 
Airbags, beschrieben, in dem zur Steigerung der Systemzu- 
verlassigkeit auch Informationen aus einem ABS, wie bei- * 
spielsweise Raddrehzahlinformationen, bewertet werden. 

Die DE39 42 011 A1 offenbart eine Einrichtung zum 40 
Auslosen von Sicherheitseinrichtungen fur Insassen eines 
Kraftfahrzeugs, wie Airbags oder Gurtstraffer, in der ein 
Ausgangssignal eines Beschleunigungssensors in einer Aus- 
werteschaltung dahingehend bewertet wird, ob ein nicht 
ausloserelevanter StoB, insbesondere ein "Hammerschlag", 45 
auf das Kraftfahrzeug oder eine ausloserelevante Beschleu- 
nigung desselben vorliegen. Femer umfaBt die Aus werte- 
schaltung eine Heckaufprall-Erkennungsschaltung, wobei 
die Sicherheitseinrichtungen bei einem erkannten Heckauf- 
prall nicht ausgelost werden sollen. 50 

Die DE43 35991 A1 offenbart eine Einrichtung zur 
Auslosung von Riickhaltemitteln in einem Kraftfahrzeug, in 
der neben Beschleunigungssensorsignalen auch fahrzeugdy- 
namische Bewegungs- und/oder Zustandsdaten, wie Ge- 
schwindigkeit, Bremsbetatigung, Bremsdruck etc. bewertet 55 
werden. Diese Signale werden einer zentralen Steuereinheit 
beispielsweise iiber einen Datenbus zugefiihrt und beein- 
flussen einen Ausldsealgorithmus derart, daB bei hohen 
Fahrzeuggeschwindigkeiten eine schnelle Auslosung der 
Ruckhaltemittel erfolgt und bei Lenkmanovem insbeson- 60 
dere die Richtung des zu erwartenden Aufpralls vorausbe- 
stimmt wird. 

In der DE 88 16 763 Ul ist eine Vorrichtung zur Auslo- 
sung von Ruckhaltemitteln beschrieben, die einen Beschleu- 
nigungsaufnehmer aufweist, dessen Signale in einem Steu- 65 
ergerat ausgewertet werden und ggf. zur Auslosung eines 
oder mehrerer Ruckhaltemittel fuhren. Das Steuergerat um- 
faBt Mittel zur Feststellung der Richtung der auf das Fahr- 
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zeug einwirkenden Beschleunigung und damit zur Unter- 
scheidung verschiedener Aufprallarten. Je nach festgeste li- 
ter Aufprallrichtung werden selektiv geeignete Ruckhalte- 
mittel ausgelost und die tibrigen deaktiviert gehalten. Insbe- 
sondere unterbleibt eine Auslosung der dort vorgesehenen - 1 
Ruckhaltemittel im Fall eines Heckaufpralls. 

Die EP 0 593 845 Al offenbart einen Kopfairbag mit 
Auslosevorrichtung, der in der Kopfstutze eines Sitzes un- 
tergebracht ist. Die Auslosung des Kopfairbag s erfolgt auf- 
grund des Sign ales eines StoBsensors, der bei oder in der 
Nahe des Fahrzeughecks angeordnet ist und so eine auf- 
prallbedingte StoBeinwirkung auf den Heckbereich zu de- 
tektieren vermag. 

In der US 5.605.262 ist ein Ins ass enriickh alt esy stem in ei- 
nem Fahrzeug beschrieben, bei dem Unfallsensoren, wie 
etwa Beschleunigungsaufnehmer, Beschleunigungskraft- 
messer, Tragheitssensoren oder ahnliches, mittels einer 
Steuervorrichtung standig iiberwacht und abgefragt werden. 
Dies dient zum einen der Funktionsprufung und zum ande- 
ren dazu, gegebenenfalls das Auslosen der Ruckhaltemittel 
zu veranlassen. Da die laufende Uberwachung der einwand- 
freien Funktionsweise der Unfallsensoren zeit intensiv ist 
und die Reaktionszeit des Insassenruckhaltesystems beein- 
trachtigt, wertet die Steuervorrichtung neben Signalen von 
Unfallsensoren Daten zusatzlicher Sensoren aus, die den 
Bewegungszustand des Fahrzeugs betreffen, wie etwa Rad- 
drehzahl- oder Bremsdrucksensoren. Ergibt sich aus diesen 
Daten eine unfallgefahrliche Situation, so wird die Funkti- 
onsiiberwachung der Unfallsensoren ausgesetzt und fur die 
Insassenriickhaltesysteme ein Alarrnzustand hergestellt, in 
dem diese unverziiglich auslosen konnen. 

In dem Konferenzband "Airbag 2000", 3. Int. Symp. on 
Sophisticated Car Occupant Safety Systems, Karlsruhe, 
Deutschland, 26. und 27. November 1996, wird unter dem 
Titel "Smart Restraint Management - An Innovative and 
Comprehensive Concept" von L. Grosch et al. vorgeschla- 
gen, fur ein Insassenruckhaltesystem im Frontbereich eines 
Fahrzeugs einen Sensor vorzusehen, der die Annaherungs- 
geschwindigkeit eines Aufprallhindernisses miBt. Mit die- 
sem Signal kann die Ausloseschwelle eines zentralen Un- 
fallsensors beeinfiuBt werden, um eine zeitlich fruhere Aus- 
losung von Insassenriickhaltesystemen zu erzielen. 

Unter dem Titel "Pre-Crash-Sensoren" wird von H. Spies 
im selben Konferenzband das Konzept vorgestellt, einer 
zentralen Steuereinheit fur Insassenriickhaltesysteme Si- 
gnale von Hindernisannaherungssensoren, die im Frontbe- 
reich und Heck eines Fahrzeugs vorgesehen sind, Signale 
von Fahrzeugdynamiksensoren und Fahrzeugdaten aus ei- 
nem ABS -System, aber auch Daten, die den Zustand der 
Tiirverriegelung betreffen, etc. zuzufiihren. Diese Daten 
werden in der zentralen Steuereinheit ausgewertet, worauf 
die Ins assenruckhaltesy steme so an gesteuert werden, daB 
eine stufenweise Zundung derselben entsprechend der Un- 
fallsituation erfolgt und dabei der Fulldruck in Airbags den 
Erfordemissen angepaBt werden kann. 

Der Erfindung liegt als technisches Problem die Bereit- 
stellung eines Verfahrens der eingangs genannten Art zu- 
grunde, mit dem die aktive Kopfstutze bei drohender Unfall- 
gefahr zuverlassig ausgelost werden kann, Fehlauslosungen 
aufgrund von kleinen Remplem, z. B. beim Ruckwartsein- 
parken und anderen Rangiermanovem, hingegen weitestge- 
hend ausgeschlossen werden. 

Dieses Problem wird durch ein Verfahren gemaB An- 
spruch 1 oder Anspruch 5 gelost. 

GemaB dem Verfahren nach Anspruch 1 wird der Fahrzu- 
stand des Fahrzeugs auf das Vorliegen eines Ruck warts fahr- 
zustandes iiberwacht und bei Vorliegen eines vorgebbaren 
Riickwartsfahrzustandes die Auslosung der aktiven Kopf- 
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stiitze gesperrt oder der Aufprallschwellwert von einem an- 
sonsten geltenden Normalwert auf einen vorgebbaren Ran- . 
giertoleranzwert angehoben. Zur Vermeidung des Halswir- 
bel-Syndroms ist es giinstig, als Kopfairbag, aktiv schwenk- 
bare Kopfstiitze oder Sitzlehne ausgebildete aktive Kopf- 5 
stutzen mit relativ niedriger Ausloseschwelle zu betreiben, 
damit diese in einer Unfallsituarion den Kopf rechtzeitig ab- 
fangen bzw. aufnehmen. Mit dem erfindungsgemaBen Steu- 
erverfahren wird die Gefahr von Fehlauslosungen aufgrund 
der niedrigen Ausloseschwelle bei Ruckwartsfahrtremplern 10 
auf Parkplatzen, an Hindernissen oder an Bordsteinen wei- 
testgehend vermieden. 

In einem nach Anspruch 2 weitergebildeten Verfahren er- 
folgt die Sperrung der Auslosung der aktiven Kopfstiitze 
oder die Anhebung des Aufprallschwellwertes nur, wenn ein 15 
Riickwartsgang des Fahrzeugs eingelegt ist, in einem nach 
dem Anspruch 3 weitergebildeten Verfahren nur, wenn eine 
'Ruckwartsfahrtgeschwindigkeit groBer null detektiert wird, 
die betragsmaBig unter einem vorgebbaren Rangierge- 
schwindigkeitswert liegt. Auf diese Weise konnen einfach 20 
und kostengiinstig Fehlauslosungen der aktiven Kopfstiitze, 
die im normalem Fahrbetrieb eine niedrige Ausloseschwelle 
" besitzen, ini Fall von Remplern bei Riickwartsfahrtmano- 
vern vermieden werden. 

In einem nach dem Anspruch 4 weitergebildeten Verfah- 25 
ren erfolgt die Sperrung der Auslosung der aktiven Kopf- 
stiitze oder die Anhebung des Aufprallschwellwertes nur, 
wenn eine Ruckwartsfahrtgeschwindigkeit groBer null de- 
tektiert wird. Auf diese Weise wird erreicht, daB wenn der 
Riickwartsgang zwar schon eingelegt ist, das Fahrzeug aber 30 
noch wartend vor einer Parkliicke auf der Fahrbahn steht, 
ein Auslbsen der Kopfstiitze dennoch leicht moglich ist. 

GemaB dem Verfahren nach Anspruch 5 werden die Fahr- 
zeugfahrtrichtung und mittels einer Annaherungssensorik 
die Annaherungsgeschwindigkeit von dem Fahrzeugheck 35 
naherkommenden Objekten erfaBt und bei Vorliegen von 
Ruckwartsfahrt die Auslosung der aktiven Kopfstiitze ge- 
sperrt oder der Aufprallschwellwert von einem an sonsten 
geltenden Normalwert auf einen vorgebbaren Rangiertole- 
ranzwert angehoben, wenn die erfaBte Annaherungsge- 40 
schwindigkeit von dem Fahrzeug naherkommenden Objek- 
ten unterhalb eines vorgebbaren Rangiergeschwindigkeits- 
toleranzwertes liegt. Auf diese Weise kann eine Fehlauslo- 
sung der. aktiven Kopfstiitze aufgrund von Remplern bei 
Rangiermanovern, insbesondere auch beim Ruckwartsfah- 45 
ren, an stehenden bzw. sich langsam bewegenden Hinder- 
nissen ausgeschlossen werden. 

Vorteilhafte Ausfuhrungsformen der Erflndung sind in 
den Zeichnungen dargestellt und werden nachfolgend be- 
schrieben. Es zeigen: 50 

Fig. 1 eine schematische Blockdiagrammdarstellung ei- 
ner ersten Insassenschutzsystem-Steuervorrichtung mit 
Riickwartsgangerkennung, 

Fig. 2 eine schematische Blockdiagrammdarstellung ei- 
ner zweiten Insassenschutzsystem-Steuervorrichtung mit 55 
zusatzlichem Geschwindigkeitssensor, 

Fig. 3 eine schematische Blockdiagrammdarstellung ei- 
ner dritten Insassenschutzsystem-Steuervorrichtung mit 
richtungsbewertender Geschwindigkeitssensorik und 

Fig. 4 eine schematische Blockdiagrammdarstellung ei- 60 
ner zweiten Insassenschutzsystem-Steuervorrichtung mit 
heckseitiger Annaherungssensorik. 

Fig. 1 zeigt in einer schematischen Blockschaltbilddar- 
stellung eine erste Vorrichtung zur Steuerung aktiver Insas- 
senschutzelemente bzw. Schutzsysteme in einem Kraftfahr- 65 
zeug. Die Vorrichtung weist ein Steuergerat 1 fur die 
Schutzsysteme auf. Dieses Steuergerat 1 liegt z. B. an einer 
CAN-Busleitung des Kraftfahrzeuges und vermag von die- 
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ser Daten zu lesen und auf diese Daten aus zugeben. Dar- 
iiber hinaus umfaBt die Vorrichtung aktive Schutzsysteme 2, 
insbesondere sogenannte aktive Kopfstutzen, die jeweils ei- 
nen Kopfairbag und/oder eine schwenkbare Kopfstiitze oder 
Sitzlehne beinhalten, mit nicht naher dargestellten, her- 
kommlichen Ausloseeinheiten. Die Ausloseeinheiten fur die 
aktiven Schutzsysteme sind mit dem Steuergerat 1 iiber eine 
Ziindbusleitung oder Ziindsignalleitung verbunden. Die 
Ziindung der Ausloseeinheiten erfolgt aufgrund von vom 
Steuergerat 1 auf die Ziindbus- oder Ziindsignalleitung aus- 
gegebenen Signalen. Das Steuergerat 1 weist einen Be- 
schleunigungssensor auf, dem eine Auswerteschaltung zu- 
geordnet ist. In der Auswerteschaltung werden die Sign ale 
des Beschleunigungssensors zur Bildung einer aufpraliindi- 
kativen KenngroBe aufbereitet, die mit einem Aufprall- 
schwellwert verglichen wird. Dabei werden die Beschleuni- 
gungssensorsignale nach einem herkommlichen Verfahren 
gefiltert und/oder integriert bzw. abschnittsweise integriert, 
wie beispielsweise in der DE 196 48 917, in der 
DE41 16 336 oder der DE44 15 846 beschrieben. tfber- 
schreitet die aufprallindikative KenngroBe betragsmaBig 
diesen Schwellwert, so wird im Steuergerat 1 ein Schutzsy- 
stemauslosesignal gerieriert. Die "Vorrichtung beinhaltet 
weiter einen Riickwartsgangschalter 3, der bewirkt, daB bei 
Einlegen des Riickwartsganges eine Riickwartsgangeinleg- 
einformadon zum Steuergerat 1 gelangt. 

Wenn im Steuergerat 1 das Schutzsystemauslosesignai * 
generiert wird, iiberpriift das Steuergerat 1, ob ihm eine 
Ruckwartsgangeinlegeinformadon vorliegt oder nicht. Liegt 
keine Ruckwartsgangeinlegeinformadon vor, so gibt das * 
Steuergerat das Schutzsystemauslosesignai aus und bewirkt 
so die Auslosung eines oder mehrerer der akdven Schutzsy- ^ 
steme 2. Andemfalls, also bei Vorliegen einer Riickwarts- * 
gangeinlegeinformation, unterbleibt eine Freigabe des " 
Schutzsy stemauslosesignals und damit auch ein Auslosen 7 
der aktiven Schutzsysteme 2. 

Eine Modifikation des oben beschriebenen, von der in / t 
Fig. 1 dargestellten Vorrichtung durchgefiihrten Schutzsy- ; 
stem-Steuerverfahrens besteht darin, eine Abhangigkeit des^ 
Aufprallschwellwertes von der RuckWartsgangeinlegeinfor- u 
mation vorzusehen. Das Vorliegen der Riickwartsgangein- * 
legeinformation unterbindet dann nicht die Ausgabe eines 
Schutzsystemausldsesignals auf die Ziindbus- oder Ziindsi- 
gnalleitung, sondern bewirkt, daB im Steuergerat 1 der 
Schwellwert fur die vom Beschleunigungssensor erfaBte 
Beschleunigung bei vorhandener Ruckwartsgangeinlegein- 
formadon auf einen Rangiertoleranzwert gesetzt wird, der 
groBer ist als der Normalwert des Sen well wertes bei nicht 
vorhandener Ruckwartsgangeinlegeinformadon. 

Fig. 2 zeigt eine zweite Vorrichtung zur Steuerung aktiver 
Insassenschutzelemente bzw. Schutzsysteme in einem 
Kraftfahrzeug, die weitgehend derjenigen von Fig. 1 ent- 
spricht, wobei fur funkdonell korrespondierende Kompo- 
nenten gleiche Bezugszeichen verwendet sind. Im Unter- 
schied zum Ausfuhrungsbeispiel von Fig. 1 beinhaltet die in 
Fig. 2 dargestellte Vorrichtung zusatzlich einen Fahrzeugge- 
schwindigkeitssensor 5. Dieser Fahrzeuggeschwindigkeits- 
sensor 5 kann beispielsweise von einer Raddrehzahlsensorik 
gebildet sein, die an ein ABS/ASR Steuergerat angeschlos- 
sen ist, welches das Geschwindigkeitssignal erzeugt und auf 
den CAN-Bus ausgibt. Das Steuergerat 4 erhalt so vom 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor die Information iiber die 
momentane Fahrzeuggeschwindigkeit. 

Wenn im Steuergerat 4 das Schutzsystemauslosesignai 
generiert wird, iiberpruft das Steuergerat 4, ob die Ruck- 
wartsgangeinlegeinformadon vorliegt. Des weiteren be- 
stimmt es dann die sensorisch erfaBte Fahrzeuggeschwin- 
digkeit und vergleicht sie bei Ruckwartsfahrt mit einem 
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Schwellwert fur Ruckwartsfahrt, der einen Rangierge- 
schwindigkeitstoleranzwert darstellt. In einem nachsten 
Schritt wird, wenn keine Ruckwartsfahrt vorliegt, d. h. der 
Riickwartsgang nicht eingelegt ist, das Schutzsystemauslo- 
sesignal fur die Ausloseeinheiten der Schutzsysteme 2 auf 
die Zundbus- oder Ziindsignalleitung gegeben. Andernfalls 
erfolgt keine Ausgabe eines Schutzsystemauslosesignals. 

Fig. 3 zeigt in schematischer Blockschaltbilddarstellung 
eine dritte Vorrichtung zur Steuerung aktiver Insassen- 
schutzelemente bzw. Schutzsysteme in einem Kraftfahr- 
zeug. Die Vorrichtung umfaBt ein Steuergerat 6, das entspre- 
chend den beiden anhand der Fig. 1 und 2 beschriebenen 
Ausfuhrungsbeispielen einen Beschleunigungssensor aufV 
weist und mit der CAN-Busleitung des Kraftfahrzeugs ver- 
bunden ist. Die Vorrichtung beinhaltet femer aktive Schutz- 
systeme 2 mit zugehorigen Ausloseeinheiten entsprechend 
den Beispielen von Fig. 1 und Fig. 2. Die in Fig. 3 darge- 
stellte Vorrichtung beinhaltet einen richtungsbewertenden 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 5a, der wiederum uber die 
CAN-Busleitung mit dem Steuergerat 6 verbunden ist und 
zusatzlich zum Betrag auch die Richtung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit, d. h. ob das Fahrzeug vorwarts oder ruck- 
warts fahrt, zu erkennen vermag. In einer Auswerteschai- 
tung wird im Steuergerat 6 die auf dem vom Beschleuni- 
gungssystem erfaBten Beschleunigungssignal beruhende 
aufprallindikative KenngroBe mit einem Aufprallschwell- 
wert verglichen. Uberschreitet die aufprallindikative Kenn- 
groBe dies en Sch well wert, so wird im Steuergerat 6 die vom 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 5a erfaBte Fahrzeugge- 
schwindigkeit hinsichtlich Betrag und Richtung analysiert. 
Wenn dadurch Ruckwartsfahrt festgestellt wird, wird der 
Geschwindigkeitsbetrag mit einem Ruckwartsfahrtge- 
schwindigkeitsschwellwert verglichen. Bei generiertem 
Schutzsystemauslosesignal wird dieses vom Steuergerat 6 
nur dann auf die Zundbus- oder Ziindsignalleitung ausgege- 
ben, wenn die aufprallindikative KenngroBe den Aufprall- 
sch well wert uberschritten hat und eine Ruckwartsfahrt mit 
einer Geschwindigkeit groBer als der Ruckwartsfahrtge- 
schwindigkeitsschwellwert vorliegt. Andernfalls, also fur 
den Fall, daB zwar Ruckwartsfahrt vorliegt, deren Ge- 
schwindigkeit aber geringer ist als der Schwellwert fiir 
Ruckwartsfahrt, erfolgt selbst dann, wenn eine aufprallindi- 
kative KenngroBe gebildet wird, die betragsmaBig uber dem 
Aufprallschwellwert liegt, keine Ausgabe eines Sicherheits- 
sy stemauslosesignals . 

Eine Modification des von der in Fig. 3 dargestellten Vor- 
richtung durchgefuhrten Steuerverfahrens besteht darin, 
eine Abhangigkeit des Aufprallschwellwertes fur die auf- 
prallindikative KenngroBe von der momentanen Fahrzeug- 
geschwindigkeit vorzusehen. Dazu legt das Steuergerat 6 
den Aufprallschwellwert in Abhangigkeit vom ermittelten 
Fahrzeuggeschwindigkeitswert entsprechend einer in einem 
Speicher abgelegten Kurve fest, so daB beispielsweise bei 
Rangiergeschwindigkeiten mit einem Betrag von bis zu 
10 km/h der Aufprallschwellwert einem Rangiertoleranz- 
wert entspricht, der groBer ist als der Normalwert des Auf- 
prallschwellwertes bei Fahrzeuggeschwindigkeiten, die die- 
sen Betrag ubersteigen. 

Fig. 4 zeigt in schematischer Blockschaltbilddarstellung 
eine vierte Vorrichtung zur Steuerung eines aktiven Insas- 
senschutzsystems in einem Kraftfahrzeug. Die Vorrichtung 
beinhaltet entsprechend den drei zuvor beschriebenen Aus- 
fuhrungsformen ein Steuergerat 7, das an der CAN-Buslei- 
tung des Kraftfahrzeugs liegt. Uber Zundbus- oder Ziindsi- 
gnalleitungen werden vom Steuergerat 7 Ausloseeinheiten 
fur aktive Schutzsysteme 2 aufgrund von Schutzsystemaus- 
losesignalen geziindet. Ferner umfaBt die Vorrichtung einen 
richtungsbewertenden Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 5a 



und einen beispielsweise als Radarsensor ausgebildeten 
Heckhindernis-Relativgeschwindigkeitssensor 8, der die re- 
lative Annaherungsgeschwindigkeit eines Hindemisses an 
das Fahrzeugheck erfaBt. Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 
5 5a und Heckhindernis-Relativgeschwindigkeitssensor 8 
sind mit dem Steuergerat 7 uber die CAN-Busleitung ver- 
bunden und leiten diesem die entsprechenden MeBinforma- 
tionen zu. 

Aufgrund der erfaBten Fahrzeuggeschwindigkeit wird im 

10 Steuergerat 7 ein Aufprallschwellwert entsprechend einer in 
einem Speicher abgelegten Kurve, beispielsweise einer stu- 
fig von einem Normalwert bei hoheren Geschwindigkeiten 
auf einen Rangiertoleranzwert bei niedrigeren Geschwin- 
digkeiten ansteigenden Kurve, gesetzt. Bevorzugt ist dieser 

15 Aufprallschwellwert bei negativer Fahrzeuggeschwindig- 
keit, d. h. Ruckwartsfahrt, groBer als bei positiver Fahrzeug- 
geschwindigkeit, d. h. Vorwartsfahrt. Alternativ ist auch 
eine Abhangigkeit des Aufprallschwellwertes von sowohl 
der Annaherungsgeschwindigkeit eines Hindemisses an das 

20 Fahrzeugheck als auch der Fahrzeuggeschwindigkeit mog- 
lich. So kann bei negativer Fahrzeuggeschwindigkeit und 
einer Annaherungsgeschwindigkeit eines Hindemisses an 
das Fahrzeugheck, die geringer ist als eine erste Annahe- 
rungsgeschwindigkeitsschwelle bei z. B. 15 km/h, der Auf- 

25 prallsch well wert gegeniiber einem Normalwert angehoben 
werden, wahrend bei einer Annaherungsgeschwindigkeit ei- 
nes Hindemisses an das Fahrzeugheck unterhalb dieser 
Schwelle und beliebiger Fahrzeuggeschwindigkeit eine sol- 
che Anhebung unterbleibt. 

30 Eine Modifikation der oben beschriebenen Abhangigkeit 
des Aufprallschwellwertes von sowohl der Annaherungsge- 
schwindigkeit des Hindemisses an das Fahrzeugheck als 
auch der Fahrzeuggeschwindigkeit kann darin bestehen, daB 
der Aufprallschwellwert auch dann angehoben wird, wenn 

35 bei Vorwartsfahrt die Annaherungsgeschwindigkeit eines 
Hindemisses an das Fahrzeugheck eine zweite Annahe- 
rungsgeschwindigkeitsschwelle bei z. B. 8 km/h unter- 
schreitet. 

Wie in den drei zuvor beschriebenen Ausfuhrungsforrnen 

40 wird in dem Steuergerat 7 in einer Auswerteschaltung die 
auf einem Beschleunigungssensorsignal beruhende aufprall- 
indikadve KenngroBe mit diesem Schwellwert verglichen. 
Uberschreitet die aufprallindikative KenngroBe den Auf- 
prallschwellwert, so wird im Steuergerat 7 ein Schutzsy- 

45 stemauslosesignal generiert. Die Annaherungsgeschwindig- 
keit eines Hindemisses an das Fahrzeugheck wird im Steu- 
ergerat 7 mit einem Schwellwert fur die Annaherungsge- 
schwindigkeit verglichen, der in Abhangigkeit von Betrag 
und Vorzeichen der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechend 

50 einer in einem Speicher abgelegten Kurve festgelegt wird, 
so daB beispielsweise bei negativen Fahrzeuggeschwindig- 
keiten mit einem Betrag von bis zu 10 km/h oder 15 km/h 
der Schwellwert fur die Annaherungsgeschwindigkeit gro- 
Ber ist als bei demgegenliber positiven Fahrzeuggeschwin- 

55 digkeiten. Eine Ausgabe des Schutzsystemauslosesignals 
fur die Ausloseeinheiten der Schutzsysteme 2 auf die Ziind- 
bus- oder Ziindsignalleitung erfolgt vom Steuergerat 7 im 
Fall eines sich heckseitig nahemden Objektes somit nur 
dann, wenn im Steuergerat 7 sowohl das Beschleunigungs- 

60 sensorsignal als auch die mittels des Heckhindernis-Relativ- 
geschwindigkeitssensors 8 erfaBte Annaherungsgeschwin- 
digkeit des Objektes an das Fahrzeugheck ihren jeweiligen 
Schwellwert uberschritten haben. 

Eine Modifikation des von der in Fig. 4 dargestellten Vor- 

65 richtung durchgefuhrten Steuerverfahrens besteht darin, le- 
diglich den Schwellwert fur die Annaherungsgeschwindig- 
keit eines Hindemisses an das Fahrzeugheck oder den Auf- 
prallschwellwert in Abhangigkeit von der positiven oder ne- 
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gativen Fahrzeuggeschwindigkeit variabel festzulegen. 

Es versteht sich, daB die vorliegende Erfindung nicht auf 
die oben beschriebenen Ausfiihrungsformen beschrankt ist. 
Beispielsweise ist es in den in Fig. 3 und 4 dargesteliten 
Ausfiihrungsformen moglich, die dem Steuergerat 6, 7 vom 5 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 5a zugefuhrte Information 
einer richtungsbewerteten Fahrzeuggeschwindigkeit durch 
die Information einer richtungsunbewerteten Fahrzeugge- 
schwindigkeit in Verbindung mit der Ruckwartsgangeinleg- 
einformauon zu ersetzen. In einem weiteren modifizierten 10 
Ausflihrungsbeispiel ist vorgesehen, in dem Steuergerat zu- 
satzlich oder anstelle der bisher beschriebenen Sensorsi- 
gnale das Signal eines Beschleunigungssensors, der am 
Fahrzeugheck angeordnet ist, und/oder das Signal eines im 
StoBfanger des Kraftfahrzeugs untergebrachten Drucksen- 15. 
sors zur Beeinflussung der Ausloseentscheidung durch das 
Steuergerat zuzufiihren. 

In einer weiteren modifizierten Ausfuhrungsform wird 
dem Steuergerat ein Bremsaktivierungs signal zugefuhrt, das 
ein MaB fur die von den Fahrzeugbremsen aufgebrachte 20 
Bremskraft darstellt. Aus diesem Bremsaktivierungssignal 
wird im Steuergerat eine hypothetische Vorverlagerung der 
Fahrzeuginsassen berechnet, aus der sich dann der tatsachli- 
che Abstand des Kopfes eines Fahrzeuginsassen zur Kopf- 
stiitze ermitteln laBt. Entsprechend diesem Abstand wird 25 
den Ausloseeinheiten der Schutzsysteme, insbesondere der 
Ausloseeinheit fiir die Kopfstiitze zusatzlich zum Schutzsy- 
stemauslosesignal ein Volumensignal zugefuhrt, aufgrund 
des sen ein Airbag in der Kopfstiitze mit einem geeigneten 
Gasvolurnen beaufschlagt oder ein Nachfuhren der aktiv 30 
schwenkbaren Kopfstiitze nach vorne bewirkt wird, um so 
ein Zuriickschleudem des Kopfes zu verringern bzw. zu un- 
terbinden. GemaB dieser Ausfuhrungsform kann ein Hals- 
wirbelsyndrom der Fahrzeuginsassen auch beim Bremsen 
oder bei einem AufFahrunfall vor einem anschlieBenden 35 
Heckaufprall gemindert bzw. vermieden werden. 

Die in der vorstehenden Beschreibung erwahnten Sy- 
stemkomponenten sind in ihrem Aufbau und ihrer Funkti- 
onsweise, soweit hierauf vorliegend nicht naher eingegan- 
gen wurde, von einem beliebigen herkommlichen Typ. Dies 40 
gilt sowohl fur die verwendbaren Insassenschutzsysteme als 
auch die diversen erwahnten Beschleunigungs- und Ge- 
schwindigkeitssensoren und die Ruckwartsfahrterkennung. 
Das zugehorige Steuergerat ist jeweils so ausgelegt, daB es 
in der rage ist, das erfindungsgemaBe Verfahren durchzufuh- 45 
ren, wie erlautert. 

Wie aus den beschriebenen Beispielen deutlich wird, er- 
moglicht die vorliegende Erfindung eine zuverlassige Aus- 
losung der vorhandenen Insassenschutzsysteme bei beliebi- 
ger Aufprallrichtung, wobei speziell bei heckseitigen Ein- 50 
wirkungen eine Unterscheidung eines echten Heckaufpralls, 
bei dem die Schutzsysteme ausgelost werden, von harmlo- 
sen Remplern, wie sie beim Ruckwartsmanovrieren auftre- 
ten, ermoglicht wird. Fehlausldsungen der Schutzsysteme 
durch Rempler beim Einparken oder durch Uberf ahren eines 55 
Bordsteins werden vermieden, wahrend im iibrigen relativ 
niedrige Ausloseschwellen gesetzt sein konnen, um z. B. 
das bekannte Schleudertrauma, das gerade auch bei leichten 
Heckaufprallunfallen mit Aufprallgeschwindigkeiten zwi- 
schen ca. 10 km/h und 40 km/h auftritt, mitteis einer geeig- 60 
net angesteuerten aktiven Kopfstiitze zu verhindern. 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zur Steuerung einer aktiven Kopfstiitze in 65 

einem Fahrzeug, bei dem 

- die aktive Kopfstiitze bei Vorliegen vorgebba- 
rer, fahrzeugaufprallindikativer Auslosebedin- 



gungen ausgelost wird, die das Uberschreiten ei- 
nes vorgebbaren Aufprallschwellwertes durch 
eine aufprallindikative KenngroBe umfassen, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- der Fahrzu stand des Fahrzeug s auf das Vorlie- 
gen eines Ruckwartsfahrzustandes uberwacht 
wird und 

- bei Vorliegen eines vorgebbaren Ruckwarts- 
fahrzustandes die Auslosung der aktiven Kopf- 
stiitze gesperrt oder der Aufprallschwellwert von 
einem ansonsten geltenden Normaiwert auf einen 
vorgebbaren Rangiertoleranzwert angehoben 
wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, weiter dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Sperrung der Auslosung der aktiven 
Kopfstiitze oder die Anhebung des Aufprallschwell- 
wertes nur erfolgt, wenn ein Riickwartsgang des Fahr- 
zeugs eingelegt ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, weiter dadurch 
gekennzeichnet, daB die Sperrung der Auslosung der 
aktiven Kopfstiitze oder die Anhebung des Aufprall- 
schwellwertes nur erfglgt, wenn eine Riickwartsfahrt- 
geschwindigkeit detektiert wird, die betragsmaBig un- 
ter einem vorgebbaren Rangiergeschwindigkeitstole- 
ranzwert liegt. 

4. Verfahren nach einer der Anspruche 1 bis 3, weiter 
dadurch gekennzeichnet, daB die Sperrung der Auslo- 
sung der aktiven Kopfstiitze oder die Anhebung des 
Aufprallschwellwertes nur erfolgt, wenn eine Riick- 
wartsfahrtgeschwindigkeit groBer null detektiert wird. 

5. Verfahren zur Steuerung einer aktiven Kopfstiitze in 
einem Fahrzeug, bei dem 

- die aktive Kopfstiitze bei Vorliegen vorgebba- 
rer, fahrzeugaufprallindikativer Auslosebedin- 
gungen ausgelost wird, die das Uberschreiten ei- 
nes vorgebbaren Aufprallschwellwertes durch 
eine aufprallindikative KenngroBe umfassen, da- 
durch gekennzeichnet, daB - 

- die Fahrtrichtung des Fahrzeugs und rnittels ei- 
ner Annaherungssensorik die Annaherungsge- 
schwindigkeit von dem Fahrzeugheck naherkom- 
menden Objekten erfaBt werden und 

- bei Vorliegen von Riickwartsfahrt die Auslo- 
sung der aktiven Kopfstiitze gesperrt oder der 
Aufprallschwellwert von einem ansonsten gelten- 
den Normaiwert auf einen vorgebbaren Rangier- 
toleranzwert angehoben wird, wenn die erfaBte 
Annaherungsgeschwindigkeit von dem Fahrzeug 
naherkommenden Objekten unterhalb einer vor- 
gebbaren ersten Annaherungsgeschwindigkeits- 
schwelle liegt. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, weiter dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Auslosung auch dann gesperrt oder 
der Aufprallschwellwert auch dann angehoben wird, 
wenn bei Vorwartsfahrt die Annaherungsgeschwindig- 
keit eines Hindemisses an das Fahrzeugheck eine 
zweite Annaherungsgeschwindigkeitsschwelle unter- 
schreitet. 

7. Verfahren nach Anspruch 5 oder 6, weiter dadurch 
gekennzeichnet, daB die Auslosung der aktiven Kopf- 
stiitze gesperrt oder der Aufprallschwellwert angeho- 
ben wird, wenn zusatzlich die Fahrzeuggeschwindig- 
keit unterhalb eines vorgebbaren Rangiertoleranzwer- 
tes liegt. 
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